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図１０交差点流入交通量の観測値と推計値の相関‘
(3)満足度指標による道路網容量評価
本研究では、表１に示した平均許容所要時間（満足
度評価中立点）を閾値として交通を抑制し、道路網容
量の計算を行った。また、道路網容量と現状の発生交
通麓との差（余裕量）を都市内各ゾーンの活動許容量
と定義し、以降の結果表示は都市内ゾーンの活動許容
量を用いた。図11は、Ｃゾーンごとに発生側の容鑓と
して示したものである。なお、図中の左上には都心部
だけを抜出してある。
平均許容所要時間と現状の所要時間との比は、表１
に示すように所要時間が小さい程大きい。従って、所
要時間の小さいトリップが多く発生しているゾーンで
容量が大きくなる傾向がある。この傾向は、比較的混
雑の少ないゾーンで顕著である。
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(5)満足度と混雑度の関連性分析
満足度と混雑度によるゾーン別の活動許容量の関係
を図12に示す。図から満足度による容量が混雑度によ
る容麓を上回っているグループ１と、同程度のグルー
プ２、逆に混雑度による容量が上回っているグループ
３の３つに分けることができる。各グループの相関係
数の和が最大となるようにグループ分けをすると、混
雑度／満足度の比が0,4及び1,6での分割となる。各々
の相関係数は、図中に示すとおりである。グループ１
は、混雑度（客観的指標）で求められた容量ではまだ
満足度（主観的指標）による許容水準に達しておらず
余裕がある（満足度に比べて混雑度による評価が厳し
い）ゾーンの集合である。これらのゾーンは短いトリ
ップが多いか、もしくは目的地までの道路網に余裕が
あり許容時間内で目的地まで到達できるトリップ数が
多いことを表している。グループ２は、混雑度及び満
足度両者による容量がほぼ同程度であるゾーンの集合函
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図１１満足度指標による発ベースでの活動許容量
(4)混雑度指標による道路網容鐵評価
混雑度指標による道路網容量の計算は、リンク切断
の判定基準として混雑度1,2～1.6の５段の閾値により
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満足度による活動許容量
図１２満足度・混雑度による活動許容量の関係
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旅行時間の定量化を可能とした。これによって、道|路
利用者が現在のサービス水準に対してどのように評|価
しているか明らかになるとともに、道路利用者に理解
しやすい道路網整備計画立案への適用が可能となった
②満足度指標によるゾーンごとの最大許容堂は、既存
の発生・集中パターンと、目的地までの旅行時間の分
布の双方に規定される。これは、各ゾーンの土地利用
構造（交通特性）に基づいたゾーン間の関連性を表し
ていることになる。すなわち、満足度指標による道路
網容量は、現実のゾーン間交通特性を折り込みながら
道路交通現象を表現できることが明らかになった。
③既存の道路網に対して満足度指標と混雑度指標によ
る道路網容量を求めて比較することにより、実際の交
通需要に基づいた対象道路網の課題を抽出することが
できた。これにより、道路利用者の立場から見た道路
網の改良の必要性を検討することが可能になる。
なお、今回の分析では満足度指標を交通抑制の基準
として、目的別所要時間に対する許容サービス水準の
単純平均値を用いていたが、厳密には目的ごと及び、
対象とする時間帯（朝・昼・夕等）によってその比が
異なると考えられる。今後は、目的別や時間帯別の'交
通量配分との組合わせにより、さらに現実に近い道|距
網整備水準の評価法を確立したい。
最後に、本調査は金沢市総合交通ネットワーク策症
調査の一環として行われたものであり、金沢市都市睡
策部交通対策謀を始め、調査にご協力頂いた各位にた
し心から感謝の意を表したい。
であり、グループ３は、混雑度指標による容量では既
に満足度による許容水準を越えている（混雑度による
評価が満足度に比べて甘い）ゾーンの集合である。グ
ループ３に属するゾーンは、長いトリップが多いか、
目的地までの道路網に余裕が少なく、許容時間内に到
達できるトリップ数の割合が多くないことを表してい
る。
次に図12の３グループを実際の金沢都市圏のゾーン
で示したのが図13である。図13では、金沢都市圏にお
ける道路網の課題が明確となっている。すなわち、金
沢都市圏では、グループ３に属するゾーンは、発生交
通量に比べネットワーク的に他ゾーンへのアクセス機
能が弱いという指摘が市民等から感覚的に出されてい
たゾーンである。これらの感覚的な指摘が本研究によ
る方法で明確に裏付けられている。さらに、この結果
と各ゾーンのＯＤ特性と組合わせることで、機能強化
もしくは新たに検討が必要なネットワークを明らかに
することが可能である。
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図１３満足度・混雑度比較によるゾーンの分類
６．おわりに
本研究では、道路利用者にとって理解しやすい主観
的指楓の旅行時間満足度を道路網サービス水準評価指
標として導入し、従来用いられてきた客観的指標の混
雑度との関連性を明らかにするとともに、その有効性
の検証を行った。得られた成果は次の通りである。
①現実の道路交通状況から、道路利用者が許容し得る
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